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тить штраф, чем формировать данные уведомления, соблюдая все установлен-
ные требования по детализации.  
Таким образом, мы приходим к выводу, что действующий порядок налого-
вого регулирования трансфертного ценообразования не лишен недостатков 
и требует своего дальнейшего совершенствования, что позволит оптимизиро-
вать не только деятельность самих налогоплательщиков в части формирования 
отчетности по контролируемым сделкам, но и налоговых органов в сфере осу-
ществления мероприятий налогового контроля. 
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В экономической литературе сложилось множество подходов и методов 
управления транспортной инфраструктурой. Многообразие и многочислен-
ность используемых методов определяется самой природой транспортной ин-
фраструктуры, включающей, во-первых, крупные направления управления 
по видам транспорта и, во-вторых, многочисленные объекты управленческого 
воздействия в рамках каждого направления. 
Под методами управления транспортной инфраструктурой региональной 
экономики далее будем понимать:  
1. Систему организационно-экономических, правовых, технологических, 
административных мер, инструментов, способов воздействия на транспортную 
инфраструктуру как единый комплекс (как подсистему региональной инфра-
структуры), осуществляемых специально уполномоченными субъектами воз-
действия (органами государственной власти, коммерческими и некоммерче-
скими организациями) с целью обеспечения эффективного выполнения транс-
портным комплексом региона своих функций: системных (интеграционной, 
стимулирующей, структурообразующей) и специальных (обеспечение регио-
нальной экономики транспортными путями, удовлетворение потребностей 
субъектов экономической деятельности в транспортных услугах, обеспечение 
эффективного взаимодействия между различными видами транспорта).  
2. Комплекс специальных мер воздействия на отдельные объекты транс-
портной инфраструктуры по видам транспорта (объектов автодорожной, же-
лезнодорожной, водной, воздушной, трубопроводной инфраструктуры) 
для обеспечения эффективного выполнения такими объектами своих конкрет-
ных функций в системе объектов транспортной инфраструктуры региона. 
Объекты транспортной инфраструктуры различаются между собой по сте-
пени сложности устройства и эксплуатации, роли в региональной экономике, 
масштабам выполняемых задач в обеспечении транспортными услугами насе-
ления, объёмам инвестирования в их создание и многим другим критериям. 
Указанные критерии влияют на выбор методов управления транспортной ин-
фраструктурой региона и её объектами. Многообразие существующих методов 
управления транспортной инфраструктурой можно представить в существую-
щей палитре конкретных методик и подходов управления объектами транс-
портной инфраструктуры и транспортными комплексами региона в целом.  
К сожалению, использование «стандартных» методик управления развити-
ем транспортной инфраструктуры в условиях инвестиционной нестабильности 
показывает, что внедрение вновь введенные объекты транспортной инфра-
структуры могут не реализовать в полной мере заложенный в них по плану со-
циально-экономический потенциал. 
Так, нередкими являются ситуации, когда вновь введенные объекты 
транспортной инфраструктуры, в особенности инфраструктурные сооружения, 
возведенные для преодоления какого-либо естественного или искусственного 
препятствия не только не реализуют свой потенциал, но и вовсе оказываются 
не введенными в эксплуатацию какое-то время, что происходит по различным 
причинам: выбор неоптимальных методов инвестирования, ошибки подрядчи-
ков, неэффективное взаимодействие публичной и частной стороны в случае 
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государственно-частного партнерства и по многим другим причинам. Приведем 
некоторые примеры неэффективных методов управления транспортной инфра-
структуры.  
К таким примерам можно отнести обрушение моста в г. Минусинске 
Красноярского края, причиной чего названа «перегрузка пролетных строений 
при принятой технологии и способе производства работ, в отсутствие необхо-
димой документации, а также в отсутствие произведенных расчетов прочности 
и общей устойчивости пролетного строения» [1]. По причине обрушения старо-
го моста было принято решение инвестировать в строительство нового. Данный 
инфраструктурный транспортный проект, строительство которого также отста-
ёт от графика [2]. Кроме строительства непосредственно переправы, в проект 
входит реконструкция трасс и создание прилегающих к мосту дорог. Совокуп-
ный объём инвестиций в строительство данного объекта предусмотрен в размере 
70 млрд руб., из которых 15 % предполагалось осуществить за счёт частной сто-
роны. Значимость выбора оптимальных методов управления и инвестирования 
в данный проект определяется и его высокой стоимостью относительно расходов 
регионального бюджета, которые по данным на 2018 г. запланированы в размере 
232,2 млрд руб. При этом объём расходов бюджета муниципалитета, в котором 
планируется создать данный инфраструктурный транспортный объект составля-
ет 1,7 млрд руб., что меньше объёма инвестиций в инфраструктурный проект бо-
лее чем в 41 раз [4]. Таким образом, значимость выбора методов управления 
данным объектом инфраструктуры была очевидна и, как следует, из приведён-
ных фактов, такие методы оказались недостаточно эффективны. Во многом та-
кую ситуацию можно объяснить и инвестиционной нестабильностью, когда 
в условиях ограниченного бюджета региональные власти вынуждены прибегать 
к финансированию, не позволяющему реализовать инфраструктурный проект 
в соответствующие сроки или в соответствии с целевыми параметрами. 
Другим ярким примером выбора неэффективных методов управления объ-
ектами транспортной инфраструктуры является обрушение в 2016 г. моста 
на трассе Владивосток-Находка. Официальной причиной обрушения моста 
названа перегрузка вследствие въезда на него большегрузного транспорта. 
В этом случае возникает закономерный вопрос о целесообразности создания 
подобных сооружений, объектов транспортной инфраструктуры, которые 
не способны удовлетворить транспортными услугами весь круг субъектов эко-
номической деятельности, учитывая тем более стратегическую значимость 
данного моста. Согласно планам, в этом же регионе, на трассе «Владивосток-
Находка-Порт Восточный» планируется масштабное инвестирование в новые 
объекты инфраструктуры – 120 искусственных сооружений, в том числе 45 мо-
стов, 64 путепровода, 9 эстакад, 2 тоннеля [3]. Негативный опыт создания 
и эксплуатации других объектов инфраструктуры стал причиной в том числе 
использования современных технологий строительства (цементобетонного по-
крытия), увеличения скорости движения автотранспорта и допустимых нагру-
зок на объекты дорожной инфраструктуры. В качестве основного механизма 
инвестирования рассматривается использования государственно-частного 
партнерства на основе концессионного соглашения [5]. 
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В заключение отметим, что выбор методов управления транспортной ин-
фраструктурой также зависит от многих факторов. К наиболее значимым фак-
торам выбора метода транспортной инфраструктурой мы можем отнести кон-
кретные потребности региональной экономической системы в сфере развития 
транспорта, ресурсные возможности на региональном и муниципальном 
уровне, опыт участников транспортной системы по созданию объектов инфра-
структуры, состояние нормативной базы региона.  
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 Достижение высшей цели развития общества – обоюдное удовлетворение 
потребностей государства в целом и каждого гражданина на данном этапе 
представляется нам крайне утопичным. Поэтому каждый гражданин, ес-
ли он хочет защитить себя от посягательств государства на его личную соб-
ственность, должен заботиться о своей безопасности. В современных условиях 
